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Abstract of EP0779174 

The seat (5) adjuster has guide rails (1 ,2) which 
are connected rigidly to the floor. It also has 
rollers (14-19) which roll on the rail, and which 
may be directly or indirectly connected to the 
seat. A loose bearing (22) is arranged on at least 
one side. Two roller pairs may be mounted in 
supports (6,7) which are fastened to the seat, 
and each pair may be associated with a guide 
rail. Each roller may also have surfaces (16,17) 
which are inclined relative to one another. 
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(54) Sitzlangsverstellung 

(57) Um eineVorrichtung zum Ausgleich von Bauto- 
leranzen von in Kraftfahrzeugen eingebauten Langsver- 
stelleinrichtungen zu schaffen, wird eine Sitzverstetlung 
mit mindestens einer fest mit dem Boden verbundenen 
FOhrungsschiene (1 ; 2), mindestens einem direkt Oder 



indirekt mit dem Sitz (5) verbunderren, mit der FOh- 
rungsschiene (1; 2) zusammenwirkenden Walzkfirper 
(14, 16, 18 bzw. 15, 17, 19) und einer mindestens ein- 
seitigen Loslagerung (22) vorgeschlagen 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine Vorrichtung 
zum Ausgleichen der fertigungsbedingten Toleranzen 
zwischen einer ersten und einer zwelten Fuhrungs- 
schiene eines FGhrungsschienenpaares fur die Langs- 
verstellung von Kraftfahrzeugsitzen. 

Bekannt ist eine Einrichtung fur den Spielausgleich 
aus der DE 1 6 80 269 A1 , bei der an der Schwellerseite 
und an der Tunnelseite, in Figur 2 auch in der Mitte des 
Fahrzeugbodens, angebrachte Fuhrungsschienen die 
Verstellung eines Fahrzeugsitzes in Richtung der Fahr- 
zeuglangsachse ermoglichen. 

Die Schwellerseite ist die Seite des Fahrzeugs, an 
der die Fahrzeugturen angeschlagen sind, wobei der 
Schweller den unteren Bereich der Einstiegsdffnung 
darstellt. Der Tunnel veriauft in der Regel in der Mitte 
des Fahrzeuginnenraumes in Richtung der Fahrzeug- 
langsachse und wirkt ais das tragende Ruckgrat des 
Fahrzeugunterbaues, wobei in ihm u.a. die Kraftubertra- 
gungsorgane untergebracht sein k6nnen. 

Bet der bekannten Einrichtung ist eine erste Lauf- 
schiene derail ausgebildet, daB sie eine Verschiebung 
des Sitzes zur Fahrzeugquerachse nicht zuiaBt, wah- 
rend eine zwerte Laufschiene Bewegungen in der Fahr- 
zeugquerachse erlaubt 

Aus der DE 39 20 077 A1 ist eine weitere Einrich- 
tung zum Ausgleich des aus Bautoleranzen resultieren- 
den Spiels bekannt. Bei dieser Ausfuhrung werden die 
auftretenden Toleranzen mittels eines mit einem Kraft- 
speicher belasteten Bolzens ausgeglichen, der mit 
einer Spanneinrichtung zusammenwirkt. 

In der DE 43 30 133 A1 wird eine Vorrichtung zum 
Toleranzausgleich beschrieben, bei der insbesondere 
das Verkanten der Gleitelemente bei zu viel Spiel zwi- 
schen den Fuhrungen bzw. bei nicht parallel zueinander 
verlaufenden Fuhrungsschienen und den darin sich 
bewegenden Glertelementen verhindert werden soil. 

Alle Fuhrungseinrichtungen haben das gemein- 
same Problem, daB nicht kontrollierbare Reibungswi- 
derstande zu einer unkomfortablen Benutzung, im 
Extremfall zum Blockieren durch starkes Verkanten der 
Verstell einrichtung fuhren. Dies ist insbesondere dann 
zu beobachten, wenn sich der Sitz Ober die gesamte 
innere Breite des Fahrzeuginnenraumes erstreckt, also 
ein sehr ungiinstiges V6rhaltnis von Sitzfuhrungsiange 
zur Sitzbreite vorhanden ist. Fur das m6glichst std- 
rungsfreie Funktionieren der Verstelleinrichtung ist eine 
stdndige Schmierung der Qeitelemente notwendig oder 
sind aufwendige Beschichtungen der gleitenden Teile 
erforderlich, will man auf eine herkdmmliche Schmie- 
rung verzichten. 

Dadurch. daB sich im Boden des Innenraumes 
standig Staub und Schmutz ansammelt, vermischt sich 
dieser mit dem Schmiermittel, das sich in den Fuh- 
rungsschienen befindet, womit eine Anderung des 
Gleitwiderstandes einhergeht Eine ahnliche Wirkung 
verursacht der Abrieb des Oberfiachenschutzes der 
Fuhrungsschienen und sein Vermischen mit dem 



Schmiermittel, da sich die vor dem Lackiervorgang der 
Karosserie angebrachten Fuhrungsschienen nicht wirt- 
schaftlich gegen den Lack abdecken lassen und somit 
mitlackiert werden mussen. Durch die unterschiedli- 

5 chen Gleitwiderstande, etwa zwischen der an der Tun- 
nelseite montierten und der an der Schwellerseite 
montierten Fuhrungsschiene, ist ein Verkanten des Sit- 
zes beim Verstellen moglich, was fur das Einstellen des 
Sitzes ein erhebliches Erschwernis darstellt 

10 Aufgabe der Erfindung ist es, eine Vorrichtung zum 
Ausgleich von Bautoleranzen von in Kraftfahrzeugen 
eingebauten Langsverstelleinrichtungen zu schaffen, 
die die Probleme bekannter Spielausgleichsvorrichtun- 
gen beseitigt Die erfindungsgemaBe LOsung ist im 

15 Patentanspruch 1 angegeben und wird am Beispiel 
einer erfindungsgemaBen Vorrichtung im folgenden 
eriautert. In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1: eine erfindungsgemaBe Sitzlangsverstel- 
20 lung in teilweise geschnittener Stirnansicht; 

und 

Fig. 2 die Verstellung gemaB Fig. 1 in Seitenan- 
sicht. 

25 Fur die Langsverstellung der Sitze in einem Kraft- 
fahrzeug ist dieses mit Fuhrungsschienen - im darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispiel gemSB Fig. 1 mit zwei 
Fuhrungsschienen 1 und 2 - ausgestattet, die im FuB- 
raum in Langsrichtung zur Fahrzeugachse zum einen 

30 an der Schwellerseite 3 und zum anderen an dem in der 
Mitte des Fahrzeugs verlaufenden Tunnel 4 angebracht 
sind. Ideal ware fur ein problemloses Funktionieren der 
Langsverstellung des Sitzes, wenn die Fuhrungsschie- 
nen 1 und 2 genau parallel zueinander und in gleichen 

35 Ebenen verliefen. Dieser Idealzustand ist aufgrund der 
MaBabweichungen der Bauteile des Fahrzeugbodens 
und des Sitzes bei einer Serienfertigung nicht zu errei- 
cheh. 

Jede Fuhrungsschiene 1 und 2 der erfindungsge- 

40 maBen Vorrichtung besteht aus mindestens zwei mit- 
einander verschachtelten Metallprofilen 1.1 und 1.2 
bzw. 2.1 und 2.2, wobei das jeweilige AuBenprofil 1.1 
bzw. 2.1 aus vergleichsweise dickwandigem Material 
der Auf nahme der hohen Belastungen dient, die auf den 

45 Sitz 5 und damit seine Fuhrung einwirken, und das 
jeweilige Innenprofil 1.2 bzw. 2.2 aus vergleichsweise 
dunnwandigem Material, das von dem jeweils zugeord- 
neten AuBenprofil 1.1 bzw. 2.1 umfaBt ist, fur die eigent- 
liche Fuhrung des Sitzes vorgesehen ist. Das 

so dunnwandige Fuhrungsprofil 1 .2 bzw. 2.2 ist mit dem 
jeweils zugeordneten dickwandigen Halteprofil 1 . 1 bzw. 
1.2 fest verbunden; beide so ineinandergefugten Profile 
sind jeweils uber ihre AuBenprofile 1.1 und 2.1 an den 
erwShnten Stellen der Fahrzeugkarosserie f ixiert. 

55 An der im Ausfuhrungsbeispiel andeutungsweise 
gezeigten Basis des Fahrzeugsitzes 5 sind in Lartgs- 
richtung beidseitig in einem Abstand verlautende Trager 
6 und 7 mit dem Boden des Sitzes 5 unterseitig fest ver- 
bunden angebracht. Diese Trager 6 und 7 bieten zum 



2 



BNSDOCID: <EP 0779174A2_I_> 



3 



EP 0 779 174 A2 



4 



einen einer in Fig. 2 schematisch dargestelHen Verrie- 
gelungsvorrichtung 8 festen Halt und weisen zum ande- 
ren an ihren Endabschnitten quer zur 
Verschieberichtung des Sitzes angebrachte Lagerau- 
gen 9 bzw. 1 1 auf. Mittels geeigneter reibungsmindern- 
der Lagermrttel, vorzugsweise, wie im 
Ausfuhrungsbeispiel angedeutet, mittels Waizlagern 12 
bzw. 13, ist in den Lageraugen jeweils ein zylinderformi- 
ger Rollkorper 14 bzw. 15 drehbar gelagert Einstuckig 
mit jedem zylinderformigen Rollkorper 14, 15 und auf 
derselben Rotationsachse ist ein annahernd einem 
Doppelkegelstumpf gleichender, profilierter Rollkorper 
verbunden, wobei dessen Keg elstumpff lichen 16 bzw. 
17 mrt ihrem kleineren Durchmesser einander gegen- 
uberliegen und ihrerseits durch einen zylinderformigen 
Teil 18 bzw. 19 verbunden sind, so daB sich aus dieser 
Formgebung gewissermafien eine Spurrolle ergtbt. Wie 
Fig. 2 zeigt, sind auf jeder Sitziangsseite zwei derartige 
Spurrollen angeordnet, und zwar jeweils eine im vorde- 
ren und eine im hinteren Bereich. Diese aus dem zylin- 
derfarmigen Rollkerper 18 bzw. 19 und den profilierten, 
annahernd doppelkegelstumpffdrmigen Rollkorpern 16 
bzw. 17 einstuckig ausgefOhrten Spurrollen sind an der 
einen Sitzseite - hier auf der Schwellerseite 3 - in Fest- 
lagern 21 und auf der anderen Sitzseite - Tunnelseite 4 
- in Loslagern 22 um ihre Rotationsachse drahbar gela- 
gert Dem Fachmann sind die Begriffe Fest- und Losia- 
ger bekannt und bedurfen daher nicht der besonderen 
Erlauterung. 

Beim Einbau des Sitzes in das Fahrzeug werden 
die Spurrollen mit ihren nach auBen weisenden Spur- 
randern in die schweller- und tunnelseitig angebrachten 
Fuhrungsschienen eingefOhrt, womit der Fahrzeugsitz 
in seiner Langsrichtung gelagert ist und verschoben 
werden kann. 

Durch die auf der einen Sitzseite angebrachte teste 
Lagerung 21 der Rollvorrichtung ist eine Querbewe- 
gung des Sitzes 5 gegenuber der fahrzeugseitig ange- 
brachten FOhrungsschiene 2, in der die Rollvorrichtung 
gefuhrt wird, nicht bzw. nur in einem sehr geringen 
MaGe, namlich nur soweit moglich, wie es der Fuh- 
rungsspalt der FOhrungsschiene 2 dem doppelstumpf- 
formig profilierten Rollkorper 17, 19 erlaubt, eine 
Querbewegung zu vollfuhren. 

Die auf der' anderen Sitzseite axial verschieblich 
lose gestaltete Lagerung 22 der Spurrollen 16. 18 
erlaubt es, Differenzen im Abstand der Fuhrungsschie- 
nen zueinander in hohem MaGe leicht auszugleichen, 
ohne daB sich der Fuhrungsmechanismus in irgendei- 
ner Weise verklemmt. Ebenso wie Abstandsfehier der 
Fuhrungsschienen 1 , 2 zueinander keinen EirrfluB auf 
die leichtgangige Funktion der Verstellung haben, las- 
sen sich auch Fehler in der Neigung der Fuhrungs- 
schienen zueinander ausgleichen. Durch die ballige 
Ausgestaltung der Lauff lachen 1 .2 und 2.2 der Fuh- 
rungsschienen 1 bzw. 2 und der nach innen gewolbten 
Lauff lache der Spurrollen 16 bzw. 17 (s.Fig. 1) ist zwi- 
schen bekten Fiachen lediglich eine Punktberuhrung 
vorhanden. wodurch auch beim Varspannen der Roil- 



vorrichtung durch Schief lage der Fuhrungsschienen 1 , 
2 zueinander immer ein leichtes Verschieben des Srtzes 
5 mdglich ist, weil der Rollwiderstand auf ein sehr gerin- 
ges MaB beschrankt bleibt. 

s Durch geeio/iete. hier nicht dargesteltte Verkapse- 

lungen der sich drehenden Teile ist eine Gewahr fur 
eine langlebige, verschleiBfreie Funktion der Rollein- 
richtung gegeben. Durch die drehbar gelagerten Spur- 
rollen kann auf eine Schmierung der Fuhrungsschienen 

io verzichtet werden, wodurch sich das Problem von Funk- 
tionsstorungen, die aus der Verschmutzung resultieren, 
nicht mehr stellt. Staub- und Schmutzteile kOnnen sich 
zwar auf den gewolbten Fuhrungsschienen ablagern, 
werden aber entweder bei ausreichender KorngrOBe 

is beim Verstellen des Sitzes von der gewolbten Oberf la- 
che fallen oder durch die hohe punktformige Auflagelast 
der Spurrollen auf der gewolbten Oberfiache zermahlen 
und kommen somit fiir eine Beeintrachtigung der Funk- , 
tion nicht in Betracht. 

20 Durch die aus den geringen Rollwiderstand en zwi- 
schen FOhrungsschiene und Spurrollen resultierende 
Leichtgdngigkeit ist eine gute Einhandbedienung der 
Langsverstellvorrichtung gegeben. Der Sitz kann mit 
Leichtigkeit nach seinem Entriegeln mit einer Hand in 

25 eine andere Position gebracht werden, was insbeson- 
dere von Vorteil ist. wenn der Raum hinter dem Ste 
erreicht werden soiL Da bei dieser Vo/richtung ein Ver- 
kartten nicht vorkoinmt eignet sctr die Verstettvorrich- 
tung insbesondere fur die Verstellung von Sitzen, die 

30 eine Ausdehnung uber die gesamte Breite des Innen- 
raumes des Fahrzeugs aufweisen. 

Nach dem Positionieren des Sitzes in seiner Langs- 
position wird dieser durch die Verriegelungsvorrichtung 
8 in der gewahlten Position f ixiert. Beim Verriegeln wer- 

.35 den die Spurrollen 16, 18 bzw. 17, 19 der Rollvorrich- 
tung derart auf die zugehdrige ballige Lauff lache 1 .2 
bzw. 2.2 der Fuhrungsschienen gedruckt, daB das 
gesamte noch vorhandene Spiel zwischen FOhrungs- 
schiene und Rollvorrichtung herausgedruckt ist und der 

40 Sitz Wapperfrei in seiner Langsposition gehalten wird. 
Dies ist besonders bei nicht besetztem Sitz notwendig, 
da ansonsten durch die Fahrzeugschwingungen stO- 
rende Gerausche durch Spiel in den Fuhrungsschienen 
errtstehen konnten. 

45 

Patentanspruche 

1. Sitzverstellung, insbesondere fur Kraftfahrzeuge, 
mit 

50 

mindestens einer fest mit dem Boden verbun- 
denen FOhrungsschiene (1;2), 

mindestens einem direkt oder indirekt mit dem 
55 Sitz (5) verbundenen. mrt der Fuhrungsschioie 

(12) zusammenwirkenden Walzkorper (14, 16. 
18 bzw. 15. 17, 19). und 

• einer m in destens einsategen Uostagenjng {22). 
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2. Verstellung nach Anspruch 1, dekennzeichnet 
durch zwei in am Sitz (5) befestigten Tragern (6, 7) 
gelagerte Waizk6rperpaare(14, 16, 18bzw. 15, 17, 
19), denen jeweils eine FQhrungsschiene (1 bzw. 2) 
zugeordnet ist. 

3. Verstellung nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch 
dekennzeichnet. daB jeder Walzkorper zueinander 
geneigte Abwaizfiachen (16 bzw. 17) aufweist. 

4. Verstellung nach Anspruch 3, dadurch dekenn- 
zeichnet. daft ieder Walzkorper aus einer Zylinder- 
Doppelkegeistumpf-Kornbination (1 8/1 6 bzw. 
19/17) besteht. 



10 
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5. Verstellung nach Anspruch 4, gekennzeichnet 
durch eine zylindrische Lauff lache (1 8 bzw. 1 9) zwi- 
schen den mlt ihren kleineren Durchmessern ein- 
ander zugekehrten Kegelstumpfen (16 bzw. 17) 
(Spurrolle). 20 

6. Verstellung nach einem der Anspruche 3 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet. daB zumindest die 
geneigten bzw. Kegelfiachen (16, 17) hyperbolisch 
(konkav) verlaufen. 25 

7. Verstellung nach einem der Anspruche 1 bis 6. 
gekennzeichnet durch eine koaxial zum Doppelke- 
gel mit diesem verbundenen, zylindrischen Rollkor- 
per (1 4, 1 5) zur drehbaren Lagerung in den Tragern 30 
(6 bzw. 7). 

8. Verstellung nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet. daB auf einer Sitzse'rte 

die Rollkorper in Loslagern (22) und auf der ande- 35 
ren in Festlagern (21) gelagert sind. 

9. Verstellung nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet. daB jede FQhrungs- 
schiene (1, 2) aus zwei ineinandergeschachtelten 40 
Profilen (1.1, 1.2 bzw. 2.1, 2.2) unterschiedlicher 
Wandstarken besteht. 

10. Verstellung nach einem der Anspruche 1 bis 9. 
gekennzeichnet durch eine ballige Auf lager-, Halte- 45 
und Fuhrungsflache der Fuhrungsschienen. 

11. Verstellung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet. daB im Bereich der balligen Fiache das 
dunnwandige Profil (1.2, 2.2) dem dickwandigen 50 
(1.1 bzw. 2.1) auf- und anliegt. 
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(54) Sitzlangsverstellung 

(57) Urn eine Vorrichtung zum Ausgleich von Bauto- 
leranzen von in Kraftfahrzeugen eingebauten Langsver- 
stelleinrichtungen zu schaffen, wird eine Sitzversteltung 
mit mindestens einer test mit dem Boden verbundenen 
Fuhrungsschiene (1; 2), mindestens einem direkt Oder 



indtrekt mit dem Site (5) verbundenen, mit der Fuh- 
rungsschiene (1; 2) zusammenwirkenden Waizkdrper 
(14, 16, 18 bzw. 15/17, 19) und einer mindestens ein- 
seitigen Loslagerung (22) vorgeschlagen. 
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